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Fahrhilfsvorri chtung insbesondere zum Eimwken eine Fahrzeups 
Stand der Technik 



Die Erfindung geht aus von einer Fahrhilfsvorrichtung nach der Gattung des 
Hauptansprachs. Aus der DE 1 99 25 584 Al ist bereils ein Verfahren zur 
FahrwegvisuaUsiening und eine zugehdrige Vorrichtung bekannt, bei dem ein von einem 
eingeschlagenen Lenkwinkel abhangiger, zu erwarlender Fahrweg eines Fahrzeugs in 
1 5 einer Anzeige dargesteUt winL Hierbei wird in der Anzeige zumindest ein Teil des 

ruckwartigen Fahrraurns des Fahrzeugs angezeigt Zudem wird in der Anzeige ein mil 
dem Fahrzeug maximal erreichbarer Bereich dargestellt, der bei einem vorgesehenen 
maximalen Lenkradeinschlag des Fahrzeugs in beide Richlungen jeweils erreicht werden 
kann. Hierdurch kann sich ein Fahrer daruber informieren, ob er in eine in der Anzeige 

2 0 erkennbare Parklucke mil einem Maximaleinschlag des Lenkrads noch hereinfahren 

kann. Eine Funning des Fahrers erfolgt nicht Femer sind Einparkhilfesysteme bekannt, 
die mittels Ultraschallsensoren den Abstand zu Hindernissen messen und den Fahrer 
akustisch und/oder optisch, zB. mit Hilfe einer Balkenanzeige, vor Hindemissen in der 
Nahe des Fahrzeugs warnen. Ferner ist es bekannt; einen von dem Fahrer zu wahlenden 
25 Fahrweg in einer Anzeige mittels Hilfslinien einzublenden. Im praktischen Fahrbetrieb 

wird ein Fahrer versuchen, diesen Hilfslinien mBglichst getreu zu folgen. Hierdurch wind 
er moglicherweise zu einem genaueren und damit langsameren Fahren angehalten, als es 
die lalsachlichen Platzverhaltnisse erfordem. Insbesondere kann es je nach einem 
berechneten Fahrweg dabei auch erforderlich sein, das Lenkrad entsprechend voll 

3 0 einzuschlagen, obwohl die lalsachlichen Platzverhallnisse einen vollen Lenkradeinschlag 

nicht erfordem. Dies kann insbesondere an engen Stellen oder bei entgegengesetzt 
fliefiendem Verkehr kritisch sein, da z.B. durch den Volleinschlag die Fahrzeugfronlseite 
auf eine benachbarte Fahrspur ragen konnte. Gegebenenfalls kann hierbei auch vom 
Fahrer verlangl werden, die Lenkung im Stillstand zu betatigen, urn einen vorgegebenen 
3 5 Einschlagswinkel zu erreichen. Hierdurch kann sich der Reifenabrieb erhohen. 



Vorteile der Erfindung 



Die erfindungsgemafle Fahrhilfsvorrichtung mit den Merkmalen des Hauptanspruchs hat 
demgegenuber den Vorteil, dass statt einer einzigen Soll-Trajektorie, der ein Fahrer 
folgen soli, zwei Grenzbahnen berechnet werden, zwischen denen der Fahrer gefuhrt 
wird. Die Grenzbahnen werden von Trajektorien beschrieben, die einen Toleranzbereich 
umfassen, den der Fahrer einhalten muss, urn erfolgreich einzuparken. Solange sich der 
Fahrer in diesem Bereich bewegt, kann er beliebig fahren und lenken und damit eine 
beliebige, zwischen den beiden begrenzenden Trajektorien liegende Trajektorie 
auswahlen, ohne dass er mit einem Hindernis kollidiert. Um in einem gesicherten Bereich 
zu bleiben, darf der Fahrer jedoch den durch die Trajektorien begrenzten Bereich nicht 
verlassen. Bevorzugt sind die Trajeklorien so gewahll, dass sie nur unter zumindest 
zeitweisem Maximaleinschlag des Lenkrads erreicht werden konnen. Gegebenenfalls 
kann auf eine dann unnolige Ausgabe von Warnhinweisen verzichtet werden, solange 
sich der Fahrer in dem durch die Trajektorien begrenzten Bereich befindet, bei dem kein 
Kollisionsrisiko des Fahrzeugs mil Hindemissen besleht. Somit kann sich der Fahrer 
insgesamt mehr auf das sonstige Fahrgeschehen konzentrieren. Der Fahrer wird hierbei 
nicht mehr gezwungen, einer schmalen Ideallmie zu folgen. Auch Volleinschlage des 
Lenkrads konnen vermieden werden, sofern die Platzverhaltnisse dies zulassen. 

Durch die in den Unteranspruchen aufgefuhrten MaCnahmen sind vorteilhafte 
Weilerbildungen und Verbesserungen der im Hauplanspruch angegebenen 
Fahrhilfsvorrichtung moglich. Besonders vorteilhaft ist, eine Anzeige zur Darstellung 
einer Umgebung des Fahrzeugs und zur Darstellung des berechnelen Fahrbereichs in 
Bezug auf die dargestellte Umgebung des Fahrzeugs vorzunehmen. Hierdurch kann ein 
Fahrer die Umgebung des Fahrzeugs unmiltelbar in Bezug zu dem erlaubten, durch die 
begrenzenden Trajektorien dargestellten Fahrbereich erfassen. 

Femer ist es vorteilhaft, auch einen erwarteten Fahrweg des Fahrzeugs in der Anzeige 
darzuslellen, so dass es dem Fahrer moglich ist, den erwarteten Fahrweg des Fahrzeugs 
mit dem angezeigten Fahrbereich zu vergleichen. 

Es ist femer vorteilhaft, die Trajektorien, die den Fahrbereich begrenzen, jeweils so zu 
wahlen, dass sie bei dem Fahrvorgang, insbesondere bei einem Einparkvorgang, einen 
Oder gegebenenfalls auch zwei Vollausschlage der Lenkung erfordern. Dies bedeutet, 



dass ein maximaler Einschlagswinkel des Fahizeugs auf dem Weg in die Paridiicke bei 
einer Benulzung dieser Trajektorie erreicht wird. Diese Trajektorien definieren damit 
einen durch den jeweils maximal en Einschlagswinkel des Fahizeugs vorgegebenen 
Fahrbereich. 

Femer isl es vorteilhaft, einen Hinweis an den Fahrer auszugeben, inwiefem er das 
Lenkrad einzuschlagen hat, urn gegebenenfalls auf einem besseren Kurs in die Parklucke 
hineinzufahren. Duich diesen Hinweis wird es dem Fahrer abgenommen, selbst einen 
Vergleich zwischen seinem Fahrweg und dem angezeigten Fahrbereich vorzunehmen und 
gegebenenfalls aus diesem Vergleich Korrekturen abzuleilen. 

Es ist femer vorteilhaft, dem Fahrer eine haplische Ausgabe in Form einer molorischen 
Einwirkung auf das Lenkrad zu geben, urn ihn auf ein Verlassen des Fahrbereichs 
hinzuweisen. Hierdurch kann der Fahrer fuhlbar und damit unmiltelbar vor einer 
moglichen Kollision gewarnt werden. 

Zeichnung 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfmdung sind in der Zeichnung dargestellt und in der 

nachfolgenden Beschreibung naher erlaulert. 

Eszeigen 

Figur 1 eine erfindungsgemaBe Fahrhilfsvorrichtung in einem Kraflfahrzeug, 

Figur 2 eine Aufsicht auf ein Fahrzeug mit einer erfindungsgemafien Fahrhilfsvorrichtung 

bei einem Einparkvorgang, 

Figur 3 eine Anzeigendarstellung einer erfindungsgemafien Fahrhilfsvorrichtung mit 
einer Anzeige des berechnelen Fahrbereichs. 

Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels 

Die erfindungsgemaBe Fahrhilfsvorrichtung wird insbesondere fur Einparkvorgange bei 
Kraftfahrzeugen verwendet Jedoch kann sie auch in beliebigen anderen Fahrzeugen 
verwendet werden. Die Verwendung ist dabei nicht auf Einparkvorgange begrenzt, 
sondern sie kann in beliebigen anderen, insbesondere anspruchsvollen Fahrsituationen 
verwendet werden, die ein vergleichbar genaues Fuhren des Fahizeugs erfordem. Eine 



WO 2005/005232 



4 



PCTVEP2004/050836 



solche Verwendung kann z,B. die Funning des Fahrzeugs durch eine Engstelle des 
Fahrwegs sein. 

Die Vorrichlung kann zur Unleistutzung eines Einparkvorgangs sowohl zum Einparken 
5 in Fahrtrichtung parallel, schrag oder rechtwinklig zur Fahrtrichtung, als auch fur ein 

riickwartiges Einparken verwendet werden. Insbesondere ist Aire Verwendung bei einem 
ruckwartigen Einparken vorteilhaft, da hierbei im Allgemeinen die Sichtverhaltnisse fur 
einen Fahrer schlechl sind, so dass ein Wunsch eines Fahrers besonders hoch ist, eine 
Unterstutzung bei einem Einparkvorgang zu erhalten. Im Folgenden wird die 
1 0 erfindungsgemafle Fahrhilfsvorrichtung am Beispiel eines ruckwartigen Einparkvorgangs 

in eine seitlich am StraBenrand parallel zu einem StraBenverlauf befindliche Parklucke 
erlaulert Die erflndungsgemaBe Fahrhilfsvorrichlung isl dabei als eine 
Einparkvorrichtung zur Unterstutzung des Einparkens des Fahrzeugs in die Parklucke 
ausgefuhrL 

15 

Tn der Figur 1 isl eine Einparkvorrichlung 1 dargestelll, die in ein Fahrzeug eingebaul isl. 
Die Einparkvorrichtung 1 weist Abstandssensoren 2 auf, die sowohl an den 
Fahrzeugvorderseilen und Fahrzeugruckseilen, als auch an den Seitenflachen des 
Fahrzeugs montiert sind und die den Absland des Fahrzeugs zu Hindernissen in der 
2 o Fahrzeugumgebung messen. Die Abstandssensoren 2 sind z.B. als Ultraschallsensoren 

ausgefuhrt und dienen einer Abstandsbestimmung uber eine Laufzeitmessung eines von 
einem Hindemis reflektierlen Ultraschallsignals. Femer konnen auch oplische 
Abstandssensoren, z.B. Radarsensoren zur Abslandsmessung, verwendet werden. 

2 5 Von den Abstandssensoren 2 ermittelte Abstandsinformationen werden von einer 

Recheneinheil 4 verarbeilel. Hierbei berucksichtigt die Recheneinheil 4 in einem 
Speicher 5 abgelegte Fahrzeugdaten. Die Fahrzeugdaten geben unter anderem das 
Positionsverhallnis der Abstandssensoren 2 gegenuber der Fahrzeugauflenkontur an. In 
Abhangigkeit von den gemessenen Abstandswerten wird so unter Beriicksichtigung der 

3 0 Fahrzeugdaten der Abstand des Fahrzeugs zu Hindernissen in der Umgebung des 

Fahrzeugs bestirnmt. Wird ein vorgegebener Abstand unterschritten, so wird eine 
akuslische Wamung uber einen Lautsprecher 6 und/oder eine oplische Warming uber eine 
Anzeige 7 an den Fahrer ausgegeben. In einer weiteren Ausfuhnmgsform kann eine 
motorische Einheil 8 auf ein Lenkrad 9 des Kraftfahrzeugs so einwirken, dass ein Fahrer 
3 5 auch eine haptische Rilckmeldung erhalt. Ober eine Kamera 3 kann ein Bereich der 
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Fahrzeugumgebung, z.B. ein Ruckraum des Fahrzeugs, uberwacht und gegebenenfalls 
dem Fahrer in der Anzeige 7 dargestellt werden. 

Die Einparicvorrichtung 1 ist dabei erfindungsgernaB dazu ausgefuhrt, Trajektorien zum 
5 Einparken ausgehend von einer aktuellen Fahrzeugposition zu einer Parkposition in 

Abhangigkeit von den fiber die Abstandssensoren 2 ermiltellen Umgebungsdalen zu 
berechnen. Hierbei werden insbesondere die aktuelle Fahrzeugposition, die Position von 
Hindernissen, die FahrzeugabmaBe - auch der Ausschlag z.B. des Hecks bei einem 
Einschlagen - und der aktuelle, sowie der maximale Lenkwinkel berticksichtigt. Es 

1 o werden dabei Trajektorien des Fahrzeugs ermiltelt, bei denen es zu keiner Kollision mil 

Hindernissen kommt Zum Ausgleich der Messunsicherheit und einer Unsicherheit bei 
der Steuerung des Fahrzeugs wird hierbei vorzugsweise ein Mindestabstand zu den 
Hindernissen eingehalten, der bei der Berechmmg berficksichtigt wird. Dieser 
Mindestabstand betragl zwischen 10 cm und 35 cm, in einer bevorzugten 
1 5 Ausfuhrungsform 25 cm. 

Zur Bestimmung der Fahrzeugposition ist vorzugsweise ein Wegstreckensensor 10 
vorgesehen, der eine Fahrbewegung des Fahrzeugs ermilteln kann. Um einen 
eingeschlagenen Lenkwinkel zu bestimmen ist ein Lenkwinkelsensor 1 1 vorgesehen, der 

2 0 eine Drehbewegung des Lenkrads 9 uberwacht. Eine Steuerung der Einparkvorrichlung 1 

erfolgt iiber eine Bedieneinheit 12, die mit Tasten 13 versehen ist Insbesondere kann 
fiber die Bedieneinheit 12 eine Aktivierung der Einparkvorrichlung 1 erfolgen. Ferner ist 
es auch moglich, eine gewunschte Einparldbrm auszuwahlen, z.B. Einparken parallel 
oder senkrecht zum StraBenverlauf, bzw. Parameter der Einparkvorrichlung 1, so z.B. die 
2 5 Fahrzeugdaten, zu andern. Die Einparkvoirichtung 1 ist vorzugsweise an einer im 

Fahrzeug verdeckten Stelle montiert. Die Anzeige 7 dagegen befindet sich z.B. in der 
Mittelkonsole des Fahrzeugs oder in einem Anzeigeinstrument vor dem Fahrer. Fur eine 
akustische Ausgabe kann z,B. ein Lautsprecher 6 eines Radios im Fahrzeug verwendet 
werden. 

30 

In der Figur 2 ist eine Einparksituation eines Kraftfahrzeugs 20 mit erfindungsgemaB 
berechneten Trajektorien zur Fuhrung des Fahrzeugs in die Parklficke dargestellt. Das 
Fahrzeug 20 soil zwischen einem ersten Fahrzeug 21 und einem zweiten Fahrzeug 22 
ruckwarts eingeparkt werden. Die Fahrzeuge 21, 22 sind beide in Langsrichlung an einem 
35 StraBenrand 23 abgestellt Zwischen dem ersten Fahrzeug 21 und dem zweiten Fahrzeug 
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22 besteht ein Abstand. Der Abstand bildet eine Parklucke 24 zwischen den beiden 
Fahrzeugen 21, 22, die zum Einparken des Fahrzeugs 20 ausreichend groB ist. Das 
Fahrzeug 20 ist zuvor in Pfeilrichtung 25 zunachst an dem zweiten Fahrzeug 22 
vorbeigefahren, wobei die an der dem StraOenrand 23 zuweisenden Fahrzeugseite 
angeordneten Abstandssensoren 2 die Parklucke 24 insbesondere hinsichtlich ihrer Lange 
undbevorzugt auch hinsichtlich ihrer Breile vermessen haben. Aus diesen Daten sowie • 
aus den ebenfalls erfassten Positionen der Fahrzeuge 21, 22 wird von der Recheneinheit 4 
berechnet, wie das Fahrzeug 20 in die Parklucke 24 hereinfahren kann. Hierzu gibt es 
ausgehend von der in der Figur 2 dargestellten Position des Fahrzeugs 20 mehrere 
Moglichkeiten einer Fahrstrecke, um eine Endposition 26 fur ein Ruckwartsfahren in die 
Parklucke 24 zu erreichen, wobei es gegebenenfalls im Anschluss noch erforderlich sein 
kann, das Fahrzeug 20 ausgehend von der Endposition 26 wieder ein Stiick nach vorne zu 
steuern. Denn im Allgemeinen wird eine Parklucke der art viel Platz bieten, dass nicht nur 
eine einzige Fahrstrecke von der akmellen Fahrzeugposition kollisionsfrei unler 
Einhaltung eines Mindestabstands zu Hindemissen zu einer geeigneten Parkposition 
ruhrt. 

In der Figur 2 sind eine ersle extreme Trajeklorie 27 und eine zweile extreme Trajektorie 
28 dargestellt. Eine Trajektorie soli eine Fahrstrecke des Fahrzeugs kennzeichnen, die in 
der hier beschriebenen Austuhrungsform durch den Weg beschrieben isl, den der 
Mittelpunkt der Hinterachse des Fahrzeugs bei einer Fahrt entlang der Trajektorie 
entlanggefUhrt win! Die Hinterachse 40 des Fahrzeugs 20 isl in der Figur 2 geslrichell 
dargestellt. Neben dieser Definition einer Trajektorie kann eine Fahrstrecke des 
Fahrzeugs auch uber andere, fixen Punlcten des Fahrzeugs definiert werden, z.B. an den 
Ecken der Fahrzeugkontur oder an der Position der Rader. 

Bei der Berechung der beiden Trajektorien 27, 28, die somit zwei unterschiedliche 
Fahrslrecken bezeichnen, sind die Fahrzeugabmessungen zu beachten. Insbesondere ist 
zu beachten, dass das Fahrzeug gegebenenfalls ausschlagt bzw. uber die Breite der Rader 
an den Seilen z.B. mil Spiegeln hinausragt Die Trajektorien konnen also nur in der 
Weise gewahlt werden, dass unter Beriicksichtigung dieser Randbereiche keine Kollision 
des Fahrzeugs mit Hindemissen neben dem Fahrzeug erfolgen kann. 

Bei der erslen Trajeklorie 27 wird eine Lenkung des Fahrzeugs 20 in Richtung der 
Parklucke zunachst voll eingeschlagen. Nach einer gewissen Fahrstrecke ist das 
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Umlenken in die andere Richtung mit Volleinschlag erforderlich. Der Umlenkbereich ist 
darcn eine gestrichelle Linie 41 dargestellt, die auch die zweite Trajeklorie 28 schneidet 
Ist das Fahrzeug hinreichend in die Parklucke 24 hineingefahren, muss der Fahrer ab 
einem Punkt 42 einfach geradeaus ziiruckfahren, bis die Endposition 26 erreicht ist. 

5 

Die zweile Trajeklorie 28 ist so gefuhrt, dass zunachst das Fahrzeug bei emer Fuhrung 
entlang der zweiten Trajektorie 28 bis zu einem Punkt 43 geradeaus zurQckfahrt Hier 
wird in Richtung der Parklucke 24 voll eingeschlagen, Bei Erreichen des Umlenkbereichs 
(gestrichelte Linie 41) wird in die Gegenrichtung voll eingeschlagen. 

10 

Beide Trajektorien 27, 28 ermoglichen ein kollisionsfreies Einparken. Dies wird durch 
gestrichelte Linien 44, 45 deutlich, die einen von dem Fahrzeug bei der Fahrt 
eingenommenen Bereich begrenzen, der seitlich von dem Fahrzeug 20 bei einem 
Befahren beider Trajektorien insgesamt nicht uberschritlen wird. Die gestrichelten Linien 

1 5 verlaufen werden auf den StraCenrand, noch unterschreiten sie einen vorzugsweise 

vorgegebenen Sicherheilsabstand zu den Fahrzeugen 21, 22. Beide Trajektorien 
beschrieben extreme, unterschiedliche Fahrstrecken: Bei der zweiten Trajektorie kann 
nach dem Punkt 43 nicht mehr schwacher eingeschlagen werden, bei der ersten 
Trajektorie lcann vor dem Punkt 42 nicht mehr schwacher gegengelenkt werden. Es kann 

2 0 jedoch von dem Fahrer jede beliebige Trajektorie zum Einparken gewahlt werden, die 

zwischen der ersten und der zweiten Trajektorie 27, 28 liegt, urn zu der eingezeichneten 
Endposition 26 des Fahrzeugs zu gelangen. Eine Ideallinie 29 ist gestrichell 
hervorgehoben, bei der sowohl in die erste Lenlmchtung, als auch in die 
Gegenlenkrichlung kein voller Lenlcradeinschlag erforderlich ist und die zu beiden 

2 5 begrenzenden Trajektorien 27, 28 jeweils einen maximalen Abstand aufweist. Da jede der 

von den Trajektorien 27, 28 eingeschlossenen Trajektorien zu einem Einparken des 
Fahrzeugs 20 in die Parklucke 24 fuhrt, ist es jedoch nicht erforderlich, dass der Fahrer 
unbedingt der Ideallinie 29 folgt. Dies stellt vielmehr eine Konzentrations- und 
Fahrleistung des Fahrers dar, die den Fahrer unnotig beansprucht. Es reicht vielmehr aus 

3 0 sicherzustellen, dass der Fahrer sich mit seinem Fahrzeug innerhalb der begrenzenden 

Trajektorien 27, 28 bewegt 

ErfindungsgemaB wird nun in einer ersten Ausfuhrungsform in der Anzeige 7 dem Fahrer 
ein Bereich angezeigt, der sich zwischen den beiden exlremen Trajektorien 27 und 28 
35 befindet. Eine solche Anzeige ist im Folgenden anhand der Figur 3 erlautert Es ist nun 
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fur den Fahrer ausreichend, sich nut dem Fahrzeug in dem von den Trajektorien 27, 28 
eingegrenzten Bereich zu bewegen, &h. das Fahrzeug so zu sleuern, dass es sich mit der 
Mitte der Hinterachse in diesem eingegrenzten Bereich bewegt 

Da der Fahrer nicht mehr der Ideallinie 29 folgen muss, sondem sich in dem gesamten 
und damil breileren Bereich bewegen kann, kann das Einparken gegenuber einem Folgen 
der Ideallinie 29 mit einer hoheren Geschwindigkeit erfolgen. Da jedoch auch die 
Trajektorien 27, 28 mit einer Annaherung an die Endposition 26 des Einparkvorgangs 
aufeinander zulaufen, kann es jedoch erforderlich sein, mit zunehmender Annaherung an 
die endgultige Parkposition, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu verringern, urn sich in 
dem schmaler werdenden Bereich orienueren zu konnen. In der Anzeige 7 kann hierzu 
eine entsprechende Warnung an den Fahrer ausgegeben werden. 

In einem weileren Ausfuhrungsbeispiel ist es auch mSglich, dass eine Ausgabe von 
Hinweisen an den Fahrer des Fahrzeugs nur solange erfolgt, bis ein maximaler 
Schiefstand zwischen dem Fahrzeug und der Position des Fahrzeugs in der Parklucke 
erreicht ist Der Winkel zwischen der Langsachse des Fahrzeugs 20 und den geparkten 
Fahrzeugen 21, 22 wird als ein sogenannter Gierwinkel bezeichnet Eine 
Fahrzeugfuhrung erfolgt also nur, bis der maximale Gierwinkel erreicht ist Im Folgenden 
ist es lediglich die Aufgabe des Fahrers, diesen Gierwinkel auf 0 zu reduzieren und das 
Fahrzeug in die Parkposition zu bringen. Gegebenenfalls kann eine entsprechende 
Unlerstutzung fur den Fahrer in Form eines eingeblendeten Fahrbereichs bei der 
Reduktion entfallen, da er diese Reduktion gegebenenfalls auch selbst vomehmen kann. 

In der Figur 3 ist ein Ausfuhrungsbeispiel fur eine Anzeigendarstellung 30 in der Anzeige 
7 gezeigt Zum Beispiel kann von einer in der Figur 2 nicht gezeigten Kameravorrichtung 
ein Bild des rOckwartigen Fahrraums des Fahrzeugs 20 aufgenommen werden. Anstelle 
einer Ermittlung der Fahrzeugumgebung uber die Kameravorrichtung ist es auch 
moglich, uber die Auswertung der Abstandssensoren 2 rechnerisch eine Umgebungskarte 
des Fahrzeugs 20 zu erstellen. Eine berechnete Anzeigendarstellung kann dann 
entsprechend der Darstellung gemafl der Figur 2 auch in Aufsicht erfolgen. 

In der Anzeigendarstellung 30 ist das zweite Fahrzeug 22 und der StraBenrand 23 bildlich 
in dem von der Kamera 3 aufgenommenen Bild dargestellt. Ferner ist ein Fahrbereich 31 
gezeigt, der von den beiden Trajektorien 27, 28 begrenzt ist Die Trajektorien 27, 28 
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werden hierzu rechnerisch auf den Fahrweg in die Parklucke, also auf die 
Strafienoberflache, projiziert und in die Anzeigendarstellung 30 eingeblendet 

Um in die Parklucke 24 hineinzufahren, muss ein Fahrer nun das Fahrzeug so fuhren, 
dass die Mitte der Hinterachse in dem Fahrbereich 31 gefuhrt wird. In einer ersten 
AusfUhrungsfonn wird hierzu eine Fahrwegsmarkierung 34 in die Anzeigendarsteltung 
eingeblendet. Die Fahrwegsmarkierung 34 gibt eine projektierte Fahrlinie anzeigt, die 
von der akluellen Lenkwinkelslellung abhangig ist Die Fahrwegsmarkierung 34 
beschreibt dabei den Weg der Mitte der Hinterachse, die diese bei einer Ruckwartsfahrt 
bei unveranderter Lenkwinkelslellung einnimmt Hierbei wird eine akluelle 
Lenkwinkelstellung fiber den I^nkwinkelsensor 1 1 ermittelt. Die Fahrwegsmarkierung 
34 wird fur eine bestimmte Enlfernung, z.B. fur eine Strecke von 2m ausgehend von einer 
jeweils aktuellen Fahrzeugposition angezeigt Der Fahrer kann nun durch den Vergleich 
der Fahrwegsmarkierung 34 mit den Trajektorien 27, 28 erkennen, ob und wann ein 
Lenkeingriff durch ihn gegebenenfells erforderlich ist. Liegt die Fahrwegsmarkierung 34 
innerhalb des Fahrbereichs 31 kann der Fahrer ohne ein Kollisionsrisiko in die Parklucke 
fahren, ohne dass eine Lenkwinkelkorrekturvomehmen muss. 

In einer weiteren Ausfuhrungsform kann auch eine Mittelmarkierung 47 vorgesehen sein, 
die die Mitte des Fahrzeugs in der Anzeigendarstellung 30 kennzeichnet Um dem 
Betrachter eine bessere Orientierung zu geben, wird bevorzugt zumindest ein AuBenrand 
des SloBfangers des Fahrzeugs 20 mit in die Anzeigendarstellung 30 eingeblendet. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist eine Haltemarlderung 32 dargeslellt, die dem 
Fahrer anzeigt, an welcher Stelle er vor dem zweiten Fahrzeug 22 anhalten muss. In einer 
weiteren bevorzugten Ausfuhrung ist es auch vorgesehen, eine Slartrnarkierung 33 
einzublenden, bis zu der ein Fahrer gerade parallel zu dem ersten Fahrzeug 21 
zunlcksetzen muss, um erst anschlieBend mit cinem Einschlagen zum Einparken in die 
Parklucke zu beginnen. In einer in der Figur 3 nicht dargestellten Ausffihrungsform kann 
auch die Ideallinie 29 in den Fahrbereich 31 zur zusalzlichen Orientierung eingeblendet 
werden. 

Ist ein Gegenlenken durch den Fahrer erforderlich oder angeraten, so kann in einer 
besonderen Ausfuhrungsform in der Anzeigendarstellung 30 z.B. durch die Anzeige eines 
entsprechenden Pfeilsymbols auf einen Wechsel der Lenkradeinschlagrichtung gesondert 
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hingewiesen werden. In der Anzeigendarstellung 30 wind zur UnterstGtzung des Fahrers 
hierzu beispielsweise ein Pfeil 35 eingeblendet, der einem Fahrer die Lenkrichtung 
anzeigt, in der er eine Korrektur erfolgen soil. Im vorliegenden Beispiel soil der Fahrer 
das Lenkrad 9 also nach rechts drelien. 

Anstelle oder erganzend zu der beschriebenen optischen Anzeige konnen Fahrhinweise 
auch uber eine akustische und/oder haptische Ausgabe an den Fahrer ausgegeben werden. 
Bei einer haplischen Ausgabe isl das Lenkrad leicht drehbar, solange sich das Fahrzeug 
innerhalb des Fahrbereichs 31 bewegt Droht das Fahrzeug den Fahrbereich 31 zu 
verlassen und also die Trajeklorien 27, 28 zu uberschreiten, so wird entweder das 
Lenkrad 9 in Vibration versetzt und/oder ein Lenken in eine hierfur kritische 
Fahrtrichlung wird erschwerl. 

In einer anderen Ausfuhrungsform kann auch eine Ausgabe akuslisch erfolgen, so dass 
ein Fahrer z.B. durch einen Signalton darauf hingewiesen wird, wenn er den Fahrbereich 
3 1 verlasst. Wird kein Signal ausgegeben, bedeulel dies, dass er sich innerhalb des 
Fahrbereichs 3 1 bewegt, der zuvor berechnet wurde. 

Durch die ttberwachung des zuriickgelegten Fahrwegs mit dem Wegstreckensensor 10 
und dem Lenlcwinkelsensor 1 1 wird durch die Recheneinheil 4 verfolgt, inwieweil das 
Fahrzeug 20 dem vorgeschlagenen Fahrbereich 31 folgt. Gegebenenfalls erfolgt in 
Abhangigkeit von der Position des Fahrzeugs bzw. von geanderten Absutnden zu den 
Hindernissen eine dynamische Anpassung der Trajektorien 27, 28 und damit des 
Fahrbereichs 31. 
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10 Anspruche 

t. Fahrhiltsvorrichtung insbesondere zum Einparken eines Fahrzeugs mil einer 
Ansgabeeinheit zur Ausgabe von Fahrhinweisen an einen Fahrer, dadurch 
gekennzeichnet, dass dem Fahrer mit den Fahrhinweisen ein Fahrbereich (31) zwischen 
1 5 zwei Trajektorien (27, 28) angegeben wird, die derart berechnet sind, dass das Fahrzeug 

(20) innerhalb dem Fahrbereich (31) bewegt werden kann. 

2. Fahrhilfsvorrichtnng nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch eine Anzeige (7) zur 
Darslellung einer Umgebung (22, 23) des Fahrzeugs (20) und zur Darslellung des 

2 0 berechneten Fahrbereichs (31) in Bezug zu der dargestellten Umgebung (22, 23) des 

Fahrzeugs (20) 

3. Fahrhilfsvorrichtung nach Anspruch 2, gekennzeichnet durch eine Erfassungseinheit (1 1) zur 
Erfassung eines eingeslellten Lenkwinkels und zur Beslimmung eines erwarleten Fahrwegs (34) 

2 5 bei unverandertem Lenkwmkel, wobei der erwarlete Fahrweg (34) in Bezug auf die Umgebung 

des Fahrzeugs (20) zumindest teilweise dargestellt wird 

4. Fahrhilfsvorrichtung nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass die den Fahrbereich (31) begrenzenden Trajektorien (27, 28) jeweils mindestens 

3 0 einen Vollausschlag der Lenkung zum Folgen der jeweiligen Trajeklorie erfordern. 
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5. Fahrhilfsvorrichtung nach einem der vorherigen Anspruche, gekennzeichnet durch 
Messvorrichtungen (2) zur Messung eines Abstands des Fahrzeugs zu Hindernissen in der 
Umgebung des Fahrzeugs. 
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6. Fahrhilfsvorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche, gekennzeichnet durch eine 
Recheneinheit (4) zur Ermittlung einer fur das Fahizeug geeigneten Parkliicke. 

7. Fahrhilfevorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass 
5 ein Hinweis (35) zum Wechseln der Drehrichtung eines Lenkrades (9) ausgegeben wird. 

8. Fahrhilfsvorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche, gekennzeichnet durch eine 
motorische Einheit (8) zur Einwirkung auf ein Lenkrad (9) des Fahrzeugs (20) zur 
Ausgabe einer haptischen Ruckwirkung bei einem Verlassen des Fahrbereichs (31) iiber 

10 das Lenkrad (9). 

9. Fahrhilfsvorrichtung nach einem der vorherigen Anspriiche, gekennzeichnet durch 
einen Lautsprecher zur Ausgabe eines akustischen Warnsignals bei einem Verlassen des 
Fahrbereichs (31). 
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